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MARCO GENERAL 5 
En los últimos quince años se crearon numerosos sistemas para la reco-
lección y gestión de información relacionada con el transporte de carga y 
la logística, que han contribuido en el entendimiento y análisis del pano-
rama general de la logística en el país (véase Ilustración 1). En el ámbito 
regional, la información en logística se ha considerado fundamental para 
la toma de decisiones y desde diferentes instituciones, tanto públicas 
como privadas, se han generado datos que a través de este docúmento 
se han consolidado en una estructura lógica para la compresión de las 
dinámicas logísticas de Bogotá Región. 
Ilustración 1. Evolución de las principales fuentes y herramientas de información de Colombia 
2002 2007 
. . . . . 
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Fuent e: Modificada de DNP, 2013 - Observatorio Nacional de Logística. 
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Bajo este marco, es importante identificar indicadores que cobren relevancia en la gestión de transporte, 
almacenamiento, aprovisionamiento o distribución de mercancías, que permitan tanto la evaluación del des-
empeño logístico en Bogotá Región, como la identificación de: 
Actividades y procesos críticos de la operación logística. 
Acciones para la optimización de los esfuerzos y recursos a disposición de las operaciones logísticas. 
Oportunidades de mejorar continuamente en los procesos y alianzas. 
Reducción de gastos y aumento en la eficiencia operativa. 
La Unidad Logística de Bogotá Región presenta la consolidación de indicadores logísticos de la ciudad y el 
departamento en el marco del Centro de Información del Desempeño Logístico (Cedilog), como una línea 
base para una gestión logística técnicamente soportada en información. Los indicadores generados provie-
nen, en gran parte, de fuentes públicas, motivando así un esfuerzo futuro en la presentación de información 
desde el sector privado. 
El informe inicia con la presentación del Cedilog, posteriormente despliega el análisis de cada uno de los 
componentes de estudio (véase anexo: Metodología de trabajo), y finaliza con las conclusiones frente al 
impacto logístico para Bogotá Región. 
INICIATIVA DEL CENTRD DE INFDRMACIDN DEL 
DESEMPEÑ[] LDGÍSTIC[] 
Con el objetivo de generar un mecanismo para la consolidación y el anál isis de la información logística de 
carga de la ciudad y el departamento, se estructura el Centro de Información del Desempeño Logístico 
(Cedilog). 
La construcción de los indicadores de desempeño logístico requiere de información precisa y relevante. 
La asimetría entre las necesidades de información y la escasez de datos disponibles ha llevado a explorar 
la figura del Cedilog para Bogotá Región, como un modelo de organización para cerrar esta brecha, cuyas 
principales funciones son 1: 
La generación y difusión de información. 
La cooperación interinstitucional y articulación público-privada. 
La atracción y desarrollo de conocimiento experto. 
La definición, armonización y generación de indicadores. 
La elaboración de estudios y contribución al conocimiento. 
El apoyo al funcionamiento de los mercados. 
La estrategia del Cedilog se enmarca dentro de las iniciativas de la Unidad Logística de Bogotá Región, que 
es una alianza público-privada entre la Alcaldía Mayor de Bogotá con las secretarías de Desarrollo Econó-
mico y Movilidad, la Gobernación de Cundinamarca, la Cámara de Comercio de Bogotá e lnvest in Bogotá2. 
En el siguiente capítulo se presentan los indicadores por cada una de las áreas definidas, considerando los 
más relevantes. 
l. Basado en Figueroa, D. P., González, C., & Ramírez, C. L. (20 15). Fortalecimiento del Observatorio Nacional de Logística. Bogotá. 





CAPÍTUL[] 1. FLUJ[]S LDGÍSTICDS 
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1.1. Carga movilizada por empresa 
Este indicador permite estimar la cantidad de toneladas y viajes movilizados hacia dentro y fuera de la ciudad 
por empresa, contemplando el número de empresas inscritas en Bogotá al 2015 y con un volumen de carga 
del mismo año (véase Gráfica 1). 








Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en la Matriz 0-0 de carga nacional 2008/ 2013 del Minis-
terio de Transporte, cálculos con base en variación del PIB [producto interno bruto) y el visor de establecimientos de la Secretaria 
Secretaría Distrital de Planeación, 2015. 
Se destaca un incremento en la cantidad de viajes movilizados por 
empresa del2008 al2015 en comparación con las toneladas de car-
ga transportadas. Esto se evidencia por el aumento de los estable-
cimientos comerciales de menor tamaño en los últimos años, gene-
rando así un movimiento de carga de mayor proporción en vehículo 
de menor capacidad y con más frecuencia 3. 
La participación de los establecimientos de comercio en el total de 
las empresas de Bogotá para el 2015 ascendió al 40% aproximada-
mente, con una participación de la industria del 13% y una cuota 
del transporte del 1 ,6%. Para este análisis se consideraron todas las 
empresas inscritas y renovadas de Bogotá con un valor aproxi mado 
de 445.000. 
3. Informe 5- Actua lización y ajuste de matriz 00 de carga de la ciudad de Bogotá, 2015- El paisaje urbano de Bogotá se caracteriza por comer-
cios pequeños y de tamaño muy reducido que realizan movimientos de mercancías en cantidades moderadas. de forma breve y frecuente, como 
se pudo ver en las entrevistas llevadas a cabo como parte de este estudio, donde la mayor proporción de los entrevistados declaró abastecerse 
con una frecuencia dia ria o mayor. Steer Davies Gleave, 2015. 
1.2. Flujo medio de vehículos de carga 
Este indicador representa el promedio del número de viajes de vehículos de carga que ingresan y salen de 
la ciudad de Bogotá y el departamento de Cundinamarca al día. 
Bogotá y Cundinamarca representaron para el 2015 un movimiento de carga de aproximadamente 49.800 
viajes diarios (véanse Gráficas 2 y 3), con 65% generado por Bogotá para salida y entrada de vehículos, en 
comparación con Cundinamarca con 35% de viajes para el mismo período. Esto se refleja por la gran con -
centración de población en la ciudad que demanda mayor porcentaje de productos, bienes y servicios. 
Gráfica 2 . Viajes en vehículos de carga en Bogotá al día 
Fuente:: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en la Matriz 0-D de carga 2008/2013 del Ministerio de 
Transporte y Matriz OD de carga 2015, Secretaría de Movilidad. 












Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en la Matriz 0-D de carga 2008/2013 del Ministerio de 
Transporte y Matriz OD de carga 2015, Secretaría de Movilidad. 
S 
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1.3. Flujo medio diario por corredor 
Este indicador representa el flujo promedio diario de vehículos por los principales corredores viales de Bo-
gotá y salida a municipios contiguos, en los que se encuentran la Autopista Norte, la Calle 80, la Calle 13, la 
Autopista Sur, la Carrera 73 , las vías Suba-Cota, La Calera, Choachí y la vía a Villavicencio (véase Gráfica 4). 
El comportamiento del flujo medio diario de vehículos en Bogotá en los diferentes corredores viales para el 
2015 refleja a la Calle 13, la Calle 80, la Autopista Sur y la Autopista Norte como las principales vías de trán-
sito de carga con un porcentaje del 82% del flujo movilizado, debido a que son los principales corredores de 
acceso de la mercancía a la ciudad. 
Gráfica 4. Volumen vehicular diario por corredor en Bogotá 
Auto norte Vía a la 
Calera 
Vía a Vía a 
Choachí Villavicencio 
Carrera 7 Vía a Suba- Calle 80 
Cota 







Calle 13 Autosur 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en la Matriz Q..D de carga 2015 de la Secretaría Distrital 
de Movilidad. 
Para los corredores de la Carrera 73 , vía a Choachí y vía a La Calera, se presenta una participación menor de 
flujo vehicular con un promedio del 1% del volumen total movilizado. 



























1.4. Emisiones de Cl12 por transporte de carga 
Para este indicador se pretende dar una aproximación de las emisiones de C02 generadas por la actividad 
de transporte de carga a nivel urbano e interurbano. 
Las emisiones de C0
2 
generadas por transporte de carga urbana e interurbana se han incrementado desde 
el 201 O, y se destaca un valor de aproximadamente 30 millones de toneladas en el 2015 (véase Ilustración 2). 
Ilustración 2. Emisiones de C0
2 
asociadas al transporte 
70 
60 
50 • Otros 
• Carga urbana 
40 Carga interurbana 
11 
• Transporte pasajeros interurbano 
30 • Transporte público urbano 
• Taxis 
20 Transporte privado- Motocicleta 
Transporte privado- Veh. livianos 
10 
o 
2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 
Fuente: Tomada del Ministerio de Ambiente, "Productos analíticos para apoyar la toma de decisiones sobre acciones de mitiga-
ción a nivel sectorial en el sector de transporte, 2014". 
El transporte de carga urbano e interurbano es responsable del 40% de las emisiones de C0
2
, lo que repre-
senta la categoría de mayor contribución en la generación de emisiones de acuerdo con los estudios del Mi-
nisterio de Ambiente. En este sentido, el sector de transporte de carga debe enfocar medidas encaminadas 
al uso eficiente de vehículos y complementarlas con estrategias de renovación de la flota existente, sabiendo 
que la edad promedio de estos vehículos es alta, lo que genera consecuencias en una baja eficiencia en el 
rendimiento del combustible4 • 
4. "Productos analíticos para apoyar la toma de decisiones sobre acciones de mitigación a nivel sectorial" (201 4). Sector t ransporte. Línea base de 
emisiones. Grupo de Estudios en Sostenibilidad Urbana y Regional. Universidad de los Andes. 
12 
CAPÍTULD 2. SEGURIDAD 
2.1. Robo de vehículos de carga 
Este indicador estima la cantidad de robos que se efectúan en operación de transporte de carga en la ciudad 
de Bogotá, D. C. 
En la Gráfica 5 se puede observar la cantidad de hurtos de vehículos de carga (camión, furgón, tracto-ca-
mión, tracto-mula y volqueta) del 201 O al2015 en la ciudad de Bogotá. El 2011 fue el año con mayor cantidad 
de robos, representados en 213 vehículos automotores de carga; caso contrario se presentó en el 2015, con 
124 robos. 
Gráfica 5. Robo de vehículos de carga en Bogotá 201 O 
a 2015 
2010 2015 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en la 
información del Ministerio de Defensa y la Policía Nacional. 
Se observa una reducción de 89 ro-
bos del 2011 al 2015, equivalente al 
41,78% con respecto al año anterior. 
Según las distintas iniciativas realiza-
das por la Policía Nacional, estos robos 
han disminuido gracias a los retenes 
en corredores principales, a la mayor 
infraestructura de comunicaciones y a 
las cámaras de seguridad, al igual que 
a los mecanismos de apoyo a las em-
presas para la gestión de los eventos 
de riesgo. Es el caso de la "Guía de se-
guridad para los actores de la cadena 
de suministro"5: herramienta práctica 
para la prevención de hurtos de vehí-
culos de carga en la ciudad de Bogotá. 
5. "Guía de seguridad para los actores de la cadena de suministro" (2013). Policía Nacional, Dirección de Investigación Criminal e lnterpol. Frente 
de Seguridad Empresarial. 
2.2. Infracciones de vehículos de carga 
El indicador presentado en la Gráfica 6, referencia el número de infracciones en vehículos de transporte de 
carga de tipo B1 9 (realizar cargue y descargue de un vehículo en sitios y horas prohibidas por las autori -
dades); C02 (estacionar un vehículo en sitios prohibidos); C03 (bloquear una calzada o intersección con un 
vehículo) y C1 4 (transitar por sitios restringidos o en horas prohibidas). 




2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
Fuent e: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en la información del Sistema Integrado de Información 
sobre Movilidad Urbano Regional (Simur) - Observatorio de Transporte de Carga - Informe julio 2015. 
Según las cifras presentadas, en el 2008 se presen-
tó el mayor número de infracciones con un valor 
de 1 7.796; en comparación con el 2013, el número 
de infracciones disminuyó en 73,22% gracias a las 
acciones que se han implementado en la ciudad 
por la Secretaría de Movilidad, como el estableci-
miento de foto-multas. 
13 
14 
2.3. Accidentalidad en vehículos de carga 
El indicador de accidentalidad estima el número de accidentes generados por el transporte de carga en la 
ciudad de Bogotá. 
De acuerdo con la información del Sistema Integrado de Información sobre Movilidad Urbano Regional 
(Simur). se presenta un incremento promedio de 408 accidentes por año. A pesar de la disminución de ac-
cidentes en el 2009, la tendencia es ascendente hasta el 2014 (véase Gráfica 7). Aunque para el último año 
la cifra desciende, los accidentes se siguen presentando por las grandes concentraciones de vehículos, el 
estrés de los transportadores en las vías y el inadecuado uso de las normas de tránsito en la ciudad 







Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en la información del Simur - Observatorio de Transporte 
de Carga - Informe julio 2 0 1 5 . 
En general, las tasas de accidentalidad se presentan en los principales corredores de la ciudad: Avenida 
Calle 13, Calle 80, Autopista Norte y las avenidas Boyacá y Ciudad de Cali, en las cuales se moviliza el mayor 
número de vehículos de carga de Bogotá. 
CAPÍTULI1 3. INFRAESTRUCTURA VIAL 
Para el análisis de la infraestructura de las vías se tuvieron en cuenta dos variables: 
La red disponible para la circulación de transporte de carga enfocada en las zonas habilitadas para este 
fin, según la tipología de vehículos de carga y los principales productos en tránsito en los sectores. 
Condiciones de la red vial conforme a las infraestructuras viales que posibilitan el transporte de mer-
cancías en la ciudad. 
La información base de este análisis proviene del Sistema Integrado de Información sobre Movilidad Urbano 
Regional de la Secretaría de Movilidad y el Gobierno Distrital. 
3.1. Red disponible para circulación de transporte de carga 
La zona 1, representada por el color marrón (véase Ilustración 3), identifica la zona libre de circulación de 
transporte, donde puede transitar cualquier vehículo de carga durante 24 horas y se compone por las si-
guientes áreas: 
Unidades de Planeamiento Zonal: Zona Franca, Granjas de Techo, Fontibón San Pablo, Capellanía y 
Aeropuerto Eldorado. Por la Avenida Boyacá entre la Avenida Calle 13 y la Avenida Calle 26, se permite 
la libre circulación, para el acceso a las UPZ Capellanía y UPZ Aeropuerto Eldorado. 
Montevideo, Puente Aranda, Zona Industrial y Cundinamarca: Avenida Boyacá por la Avenida de la 
Esperanza -Avenida de la Esperanza al oriente-, Avenida de las Américas al oriente, Troncal NQS al sur, 
Avenida Calle 3 al occidente, Avenida Carrera 68 al norte, Avenida de las Américas al occidente hasta 
la Avenida Boyacá. 
Paloquemao, Ricaurte: Avenida NQS con Calle 23 al oriente, Carrera 22 al sur, Calle 13 al occidente, 
Carrera 24 al sur, Avenida Sexta al occidente hasta la Troncal NQS. 
15 
16 
Ilustración 3 . Zona 1. Libre circulación de vehículos de carga 
En esta zona se transportan 
principalmente productos de 
manufactura alimenticia, papel 
y cartón, metales, insumos de 
construcción y cárnicos, según 
los mapas de viajes de carga 
por producto establecidos en 
la matriz origen destino distrital 
actualizada a 2015. 
Fuente: Tomada del Sistema Integrado de Informa-
ción sobre Movilidad Urbano Regional (Simur) - Ob-
servatorio de Transporte de Carga de la Secretaría 
de Movilidad. 
La zona 2, representada por el color azul (véase Ilustración 4), identifica la circulación de vehículos de carga 
menores a 7 toneladas, y se compone del siguiente perímetro: 
Norte: Avenida Calle 170. 
Occidente: Avenida Boyacá o Carrera 72. 
Sur: Avenida Primero de Mayo o Calle 22 sur. 
Oriente: Límite oriental de la ciudad. 
Ilustración 4 . Zona 2. Restricción de vehículos mayores a 7 toneladas 
\\\\\\\\\\\\\\\\\ \\\\\ \\\\\~ 
)0809188 
En esta zona se transpor-
tan principalmente productos 
como manufactura alimenticia, 
agrícolas, metales insumos de 
construcción, manufactura y 
combustible. 
Fuente: Tomada del Sistema Integrado de Informa-
ción sobre Movilidad Urbano Regional (Simur) - Ob-
servatorio de Transporte de Carga de la Secretaría 
de Movilidad. 
La zona 3, de circulación para vehículos de carga menores a 17,45 toneladas de tres ejes, está delimitada 
con el color verde (véase Ilustración 5). Esta zona cubre el área urbana de la ciudad incluyendo el sector de 
Toberín, exceptuado de la zona 2, y que está delimitado por la Calle 170, Carrera 16 al sur, Calle 164, Carrera 
20 al norte y Calle 170 Oncluidos estos límites en la zona). 
Ilustración 5 . Zona 3. Restricción de vehículos mayores a 17,45 toneladas 
Los principales productos transporta-
dos en esta zona son de manufactura 
alimenticia, manufactura, papel y car-
tón, metales, insumas de construcción 
y cárnicos. 
Fuente: Tomada del Sistema Integrado de Informa-
ción sobre Movilidad Urbano Regional (Simur) - Ob-
servatorio de Transporte de Carga de la Secretaría 
de Movilidad. 
La zona 4, de circulación para vehículos de carga menores a 3,5 toneladas, está delimitada con el color 
rosado (véase Ilustración 6) y corresponde a la localidad de La Candelaria. 
Ilustración 6 . Zona 4. Restricción de vehículos hasta 3,5 toneladas 
Fuente: Tomada del Sistema Integrado 
de Información sobre Movilidad Urba-
no Regional (Simur) - Observatorio de 




3.2. Condiciones de la red vial 
Este indicador caracteriza el porcentaje de la malla vial urbana en bueno, regular y mal estado para la ciudad 
de Bogotá (véase Gráfica 8). 
Para la gestión de las cadenas de suministro de la ciudad, la malla vial urbana de Bogotá está compuesta 
por las mallas arterial, intermedia y local que, según las cifras del Instituto de Desarrollo Urbano ODU) para 
el 2013, alcanzaron los 15.399,69 km/carril. 
En cuanto a la red vial en buen estado, el 2011 fue el año con menor porcentaje de vías en buen estado para 
el tránsito de vehículos equivalentes a 4.1 06,1 km/ carril. 














- Bueno Regular - Malo --Bueno Regular --Malo 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en el inventario de infraestructura del estado de la malla 
vial de 2007 a 2014. 
En cuanto a la red vial en estado regular, caracterizado por las vías con fisuras o asentamientos que no 
afectan la movilidad de los vehículos, viene presentando un comportamiento constante desde el 2008 sin 
variaciones de 3.053,91 km/carril, lo cual denota la poca intervención y mejoramiento de este tipo de vías. 
En la red vial en mal estado se muestra que, a pesar del descenso del 2007 al 201 O, el 2011 presenta un 
aumento sustancial del 51% de vías en mal estado. Para el último año de análisis se evidencia alrededor del 
40% de vías en mal estado de todo el tejido vial, lo que ha considerado recomendaciones importantes del 
Gobierno Distrital en cuanto a la conservación de las vías, nuevas fuentes de financiación que soporten la 
malla vial, una adecuada gestión técnica que permita la utilización de mejores materiales y la sostenibilidad 
de las acciones que se realicen en el tiempo. 
CAPÍTUL(] 4. Cl1MERCil1 EXTERIDR 
Esta categoría está definida por el intercambio de bienes o servicios existentes (exportaciones-importacio-
nes), con el propósito de satisfacer las necesidades del mercado tanto internas como externas. 
Los indicadores identificados en esta categoría están definidos en cinco componentes: 
Valor económico6 de las exportaciones (FOB). 
Valor económico de las importaciones (CI F). 
Mercancías generadas para exportación. 
Mercancías generadas para importación. 
Importaciones frente a las exportaciones. 
En este capítulo se identificaron los productos con mayor volumen de exportación e importación en la Ciu-
dad Región y de los cuales se focalizó la perspectiva de análisis. 
4.1. Valor económico de las exportaciones 
6. Los valores económicos proporcionan solo una perspectiva económica del valor de los bienes y servicios asociados con una actividad o una 
serie de actividades. Estos se atribuyen a los insumas y a los productos de los procesos productivos o de transformación. Food and Agriculture 
Organization of the United Nations (FAO). 
7. "Estructura dinámica de las exportaciones no minero-energéticas de Colombia y sus departamentos, 2005-2014". 
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Gráfica 9. Histórico del valor económico de las exportaciones totales de Bogotá (millones US$) 
2010 2012 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en el Sistema Estadístico de Comercio Exterior SIEX- DIAN. 
Para el caso del sector agrícola en Bogotá las flores han representado un mercado importante de comercia-
lización exportadora, siendo durante los últimos años, las rosas y claveles frescos unos de los productos más 
representativos de la dirección secciona! de aduanas de Bogotá con un valor promedio del11 % y 5% de las 
exportaciones totales respectivamente. 
El comportamiento de las exportaciones entre 2009 y 2015, para estos productos se mantiene constante du-
rante los períodos analizados con un promedio de 356 millones de dólares para las rosas y de 148 millones 
de dólares para los claveles (véase Gráfica 1 O) 
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• Rosas " Claveles 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el Sistema Estadístico de Comercio Exterior SI EX - DIAN. 
4.2. Valor económico de las importaciones 
Gráfica 11. Histórico del valor económico de las importaciones totales de Bogotá [millones US$) 
2010 2012 2014 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el Sistema Estadístico de Comercio Exterior SI EX • DIAN. 
La demanda de productos en la ciudad está caracterizada principalmente por aparatos electrónicos y tecno-
lógicos, maquinaria, aparatos procesadores de información, medicamentos. productos refinados de petróleo 
y vehículos. entre otros. 
Durante el periodo de 2009 a 2015 para la dirección secciona! de aduanas de Bogotá los productos de mayor 
importación fueron los de la categoría de aviones y demás aeronaves, de peso en vacío, superior a 15000 kg., 
con una participación promedio del 6,5% de las importaciones totales realizadas. 
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• Teléfonos móvil • Aviones y demás aeronaves 
• Máquinas automáticas para procesamiento de datos Medicamento para uso humano 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el Sistema Estadístico de Comercio Exterior SI EX · DIAN. 
En la Gráfica 12 se puede observar que las importaciones de teléfonos móviles tuvieron un crecimiento del 
77,7%, siendo el2014 el año de mayor importación, y las máquinas automáticas para procesamiento de datos 
fueron el segundo producto con mayor crecimiento con el 33,8%, y el 2014 es el de mayor importación. 
4.3. Mercancías generadas para exportación 










2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el Sistema Estadístico de Comercio Exterior SI EX - DIAN. 
Como se referencia en el valor económico de las exportaciones, el foco de análisis se centra en los principales productos del sec-
tor agrícola, identificados en los claveles y rosas. 
Para este caso se evidencia las tendencias de estos productos durante los periodos de 2009 a 2015, en los cuales se muestra 
claramente un mayor volumen de exportación de rosas frente a la exportación de claveles en un promedio de 75%, siendo el año 
201 O el de más exportaciones para rosas frescas con 62.271 toneladas. 
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4.4. Mercancías generadas para importación 











2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el Sistema Estadístico de Comercio Exterior SIEX - DIAN. 
Acorde a los principales productos importados desde la dirección secciona! de aduanas de Bogotá, para la importación de la 
ciudad se visualiza que, durante el periodo de 2009 a 2015 las toneladas importadas de los productos medicamentos de uso 
humano y máquinas automáticas para procesamiento de datos registran un crecimiento positivo de aproximadamente 8% y 5% 
respectivamente. Los Medicamentos para uso humano fueron las mercancías más importadas, esto puede reflejarse por las 
recientes epidemias como dengue, zika, entre otras presentada en los municipios cercanos a Bogotá. 
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4.5. Importaciones frente a las exportaciones 
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- Toneladas importaciones -Toneladas exportadas BOG --Importaciones vs. exportaciones 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el Sistema Estadístico de Comercio Exterior SI EX • DIAN. 
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En cuanto a Cundinamarca, la variación promedio es proporcional para cada periodo, que representa al igual 
que en Bogotá, un mayor ingreso de mercancías importadas que las generadas por el departamento para 
exportación. Para el año 2015, la comparación entre la importación y la exportación tuvo un comportamiento 
adicional del 10%. (Véase gráfica 16). 
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Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el Sistema Estadístico de Comercio Exterior SIEX - DIAN. 
En el ámbito Bogotá Región, las exportaciones demuestran una reducción importante determinada por las 
bajas ventas de productos industriales, como la refinación del petróleo, los productos metalúrgicos básicos, 
textiles, entre otros. Sin embargo, las exportaciones agropecuarias que crecieron en comparación, ayudaron 
a apalancar las bajas industriales8. 
8. Véase "Observatorio de la Región Bogotá- Cundinamarca No. 24" (201 4)- Dinámica de la economía y el comercio exterior en la región. Cámara 
de Comercio de Bogotá. 
CAPÍTUlll 5. lllGÍSTICA EN LA ECilNilMÍA 
Esta categoría representa la participación de la logística en la economía tanto distrital como departamental. 
El análisis de este componente se centra en la influencia de la logística en los indicadores económicos de la 
Ciudad Región y se enmarca en las variables presentadas a continuación: 
Influencia del transporte en el producto interno bruto (PIB). 
Representación de las empresas de transporte en Bogotá Región. 
Volumen de operadores logísticos en Bogotá Región. 
Los datos presentados en la siguiente sección corresponden a la información recolectada por el Departa-
mento Administrativo Nacional de Estadística (DAN E) en boletines e informes sectoriales, los tableros de 
indicadores de Bogotá y Cundinamarca de la Cámara de Comercio de Bogotá (CCB) y el registro mercantil 
de la CCB para las empresas registradas y renovadas en la ciudad y el departamento. 
5.1. Influencia del transporte en el PIB de Bogotá Región 
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2007 2008 . 2009 2010 . 2011 2012 . 2013 • 2014 • 2015 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el "Informe de coyuntura económica regional 2012-2014", 
DANE, el tablero de indicadores Bogotá y Cundinamarca 2012-2013-2014. Biblioteca Digital CCB y la publicación de Cuentas 
Nacionales Departamentales, DANE, 2015. 
Cundinamarca se caracterizó por una actividad productiva creciente. Para el 2014 representó para el PIB 
nacional el 4,9%, de acuerdo con las cifras registradas por el DAN E. con una menor participación en el PIB 
del país en comparación con Bogotá, seguido de Meta y Santander con 5,1% y 7,8%, respectivamente (véase 
Gráfica 18). 










2008 . 2009 2010 . 2011 2012 . 2013 • 2014 • 2015 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el "Informe de coyuntura económica regional 2012-2014", 
DANE y el tablero de indicadores Bogotá y Cundinamarca 2012-2013-2014. Biblioteca Digital CCB. 
Para Cundinamarca, a pesar de la variación del 2007 al 2009, la cifra al 2015 presenta un comportamiento 
constante con un valor promedio de 6,6% aproximadamente. Esto se deriva del incremento en el transporte 
aéreo y la dinámica de las comunicaciones para las diferentes modalidades ofrecidas por el mercado actual. 
5.2. Participación de empresas de transporte en Bogotá 
Región 
[]]Y 
Gráfica 19. Histórico de influencia del transporte en el PIB de Bogotá Región 
Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región basada en el "Informe de coyuntura económica regional 2012-2014", 
DANE y el tablero de indicadores Bogotá y Cundinamarca 2012-2013-2014. Biblioteca Digital CCB. 
La participación del sector de transporte en el volumen empresarial de Bogotá Región, presenta una ten-
dencia creciente en el período 2004-2015, con un incremento promedio de 0,02% anual. Para el 2015, las 
empresas de transporte representaron 1,59% del total de las empresas de la Ciudad Región equivalentes a 




5.3. []peradores logísticos en Bogotá Región 
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Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región con base en información de la DIAN, 2015. 
CAPÍTUL[] B. INFRAESTRUCTURA LDGÍSTICA 
Este indicador hace referencia al conjunto de obras, instalaciones, plataformas logísticas y centros de alma-
cenamiento que posibilitan el enlace entre los nodos de acopio, producción y consumo para satisfacer los 
requerimientos de las cadenas de suministro. 
La infraestructura logística se ha concentrado al servicio inmobiliario de bodegaje y almacenamiento de 
productos, y de ofrecer servicios de alistamiento y embalaje a la carga. Se ha dejado a un lado los servicios 
especializados a los vehículos de transporte y los conductores. 
El enfoque del análisis de la infraestructura logística en esta sección se concentra en: 
Precio medio de bodegas en venta. 
Precio medio de bodegas en arriendo. 
Empresas de transporte localizadas en Bogotá. 
La información recolectada para esta sección corresponde a fuentes inmobiliarias como Finca Raíz y Metro 
Cuadrado y los datos empresariales de la Secretaría Distrital de Planeación. 
S.1. Precio medio de bodegas en venta 
• •• ••• 
su área para el uso de operaciones industriales y logísticas. Se 
puede observar (véase Gráfica 21) que en la venta de bodegas con 
un área inferior a 500 m2, las localidades con un costo de venta 
menor en comparación al área son Basa, Tunjuelito y Ciudad Bo-
lívar, con un costo promedio de S 1.200.000 por metro cuadrado. 
Por el contrario, las localidades de Rafael Uribe, Puente Aranda y 
Engativá presentan el costo más elevado con aproximadamente S 
4.400.000 el m2• Estas cifras reflejan un valor más elevado para las 
localidades de mayor comercio y un valor menor para las locali-
dades con estrato socioeconómico entre 1 y 2 (bajo y bajo-bajo)9• 
9. Los estratos socioeconómicos en los que se pueden clasificar las viviendas o los predios son seis. denominados así: l . Bajo-bajo; 2. Bajo; 3. 
Medio-bajo; 4. Medio; 5. Medio-alto, y 6. Alto. De estos, los estratos 1, 2 y 3 corresponden a estratos bajos que albergan a los usuarios con 
menores recursos; los estratos 5 y 6 corresponden a estratos altos que albergan a los usuarios con mayores recursos económicos, y el estrato 
4 no es beneficiario de subsidios. Preguntas frecuentes sobre estratificación, DANE. 
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Gráfica 21. Precio medio de venta en bodegas de menos de 500 m2 por localidad de Bogotá 
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Para el caso de venta de bodegas con un área entre 800 m2 y 15.000 m2 (véase Gráfica 22). se observa un 
costo de venta menor en comparación con el área para las localidades de Suba, Usme y Tunjuelito. La loca-
lidad de Fontibón presenta el mayor costo de venta para bodega de mayor capacidad con aproximadamente 
$ 6.000 millones con un área de 5.500 m2, debido a que se localizan en zonas de parques industriales, con 
servicios adicionales de seguridad y vigilancia. 
Gráfica 22. Precio medio de vent a en bodegas de 800 m2 a 15.000 m 2 por localidad de Bogotá 
S 41 .ooo.ooo.ooo 
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800 Fuente: Elaborada 
por la Unidad Logís-
tica de Bogotá Re-
gión a partir de los 
datos de bodegas 
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de Metro Cuadrado 
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2016. 
8.2. Precio medio de bodegas en arriendo 
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Fuente: Elaborada por la Unidad Logística de Bogotá Región a partir de los datos de bodegas en arrendamiento de Metro Cuadra-
do y Finca Raíz para el 2016. 
Para el caso del arrendamiento en bodegas entre 1.000 m2 a 10.000 m2 (véase Gráfica 24), las localidades 
presentan un comportamiento disperso en función del valor promedio. Las localidades con mayor valor pro-
medio de arriendo son Fontibón, Puente Aranda y Ciudad Bolívar, con más de$ 100 millones de canon para 
áreas de 8.000 m2 a 10.000 m2 ; esto se presenta porque son zonas con alta extensión inmobiliaria para uso 
industrial y en donde están localizadas importantes actividades productivas. Sin embargo, se observa la poca 
regulación con los valores de arrendamiento en este tipo de inmuebles, que muestra los valores diferenciales 
por cada localidad. 
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8.3. Empresas de transporte localizadas en Bogotá 
Gráfica 25. Empresas de transporte en Bogotá 
Fuente: Elaborada 
por la Unidad Logís-
tica de Bogotá Re-
gión a partir de los 
datos de bodegas 
en arrendamiento 
de Metro Cuadrado 
y Finca Raíz para el 
2016. 






Aunque la ciudad cuenta con diferentes fuentes de información para conocer la logística urbana, no posee 
un enfoque centralizado y estructurado de los datos que permitan el análisis en conjunto de las variables de 
la cadena de suministro de Bogotá Región. 
A partir del trabajo realizado, se pudo evidenciar algunos aspectos de relevancia que el sector de transporte 
desde la oferta y demanda debe establecer, y de los cuales se deben generar medidas de impacto, que for-
talezcan o mejoren el desempeño logístico de Bogotá Región. 
El flujo logístico es el tema más abordado en Bogotá Región de acuerdo con la disponibilidad de información 
histórica existente, en la cual se ha podido determinar el grado de influencia del transporte de carga a nivel 
distrital y departamental, destacando aspectos como los siguientes: 
Se requiere mayor número de viajes para transportar mercancías. 
El número de vehículos dentro de la ciudad está en aumento, impactando de forma negativa en la cir-
culación vial hacia y fuera de Bogotá y Cundinamarca. 




Al hacer referencia de la seguridad respecto al transporte de carga, aún la información es básica y no se 
tiene un detalle de los impactos a gran escala de los vehículos de transporte de mercancías; sin embargo, las 
cifras demuestran que la Policía Nacional junto con la Secretaría Distrital de Movilidad han realizado algunas 
acciones que mitiguen los robos, infracciones y accidentes del sector. Aquí son importantes las medidas 
encaminadas a la formación de los conductores de estos vehículos y su profesionalización. 
Dentro de la infraestructura vial, Bogotá, con el Decreto 520 de 2013, ha venido aportando mejoras en la 
congestión y movilidad de la ciudad, generando algunas restricciones en las principales vías. En este punto, 
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además, se requieren mayores iniciativas en mejorar la movilidad, no solo a través de las restriccio-
nes, sino también con iniciativas de buenas prácticas, como el cargue y descargue nocturno, que 
permiten una menor movilización de vehículos de carga en horarios diurnos. 
Asimismo, respecto a la malla vial de Bogotá, aunque se han venido realizando trabajos para el 
mejoramiento de las vías, el porcentaje de mejoría no ha sido significativo, pues algunas ineficien-
cias en la calidad de la obra y los materiales de construcción han repercutido en las vías recién 
restauradas, pues estas se vuelven a deteriorar durante un lapso corto. Y en algunos casos, no se 
realizan trabajos de mantenimiento necesario; por ejemplo, en vías principales como la Avenida 
Caracas o la Calle 13. 
En cuestión de comercio exterior, Bogotá Región ha tenido un auge en temas tanto de importación 
como de exportación, gracias al incremento en la demanda y la oferta, impactado por el estableci-
miento de mayores centros de comercio y el aumento de la población en los últimos años. Asimis-
mo, el acelerado comportamiento de las tecnologías y la prestación de servicios han generado que 
el nivel de las importaciones sea mucho mayor con respecto a años anteriores. 
En el caso de logística en la economía de Bogotá Región, el transporte, almacenamiento y comu-
nicaciones viene ganando una mayor participación en el PIB de la Ciudad Región, estadística que 
hace necesario fortalecer este mercado, generar mayores incentivos y buscar medidas que dismi-
nuyan los costos elevados del transporte y que se transfieran a las empresas usuarias y al producto 
que recibe el consumidor. 
También cabe resaltar que el incremento en las empresas de transporte promueve la generación 
de empleo para la Ciudad Región, y establece nuevas líneas de intervención de la academia y el 
gobierno local en proporcionar capacitación especializada. 
Finalmente, la infraestructura logística en Bogotá Región es uno de los temas con mayor impacto. 
Hoy, el distrito y el departamento están desarrollando medidas desde el Plan de Ordenamiento 
Territorial CPOn para generar medidas del uso del suelo, no solo desde la perspectiva de vivienda y 
cultura, sino también para las actividades productivas y el componente logístico como tema clave 
para la ciudad y la región. 
PRÓXIMDS PASDS 
Pese a la información actual, en la cual ha venido trabajando Bogotá Región para lograr una lo-
gística más amable y adecuada en los componentes que debe proporcionar el sector público para 
apoyar al sector productivo, hace falta establecer mayores fuentes de datos a nivel público que 
permitan dar sostenibilidad y generar acciones en menores períodos de tiempo. 
Además, es importante la generación de confianza y la adquisición de información del sector pri-
vado, que de puertas para adentro de la fábrica impactan a la logística de la Ciudad Región. Asi-
mismo, esta sirve como evidencia sobre hechos ocurridos y provee datos de proyección en el futuro 
que robustezcan la información en temas de carga, y así lograr un control más amplio sobre el fun-
cionamiento de las actividades de la logística urbana de forma integral en Bogotá y Cundinamarca. 
ANEXO 
Metodología de trabajo 
Como punto de partida, la estructuración de la línea base de información se desarrolló mediante tres fases 
(véase Ilustración 7): i) construcción de una batería de indicadores inicial por medio de la consulta de ob-
servatorios a escala nacional. Con este insumo, se realizó la definición de seis categorías que enmarcan la 
logística de Bogotá Región: flujos logísticos, seguridad, infraestructura vial, comercio exterior, logística en 
la economía e infraestructura logística; ii) estructuración de una base de datos, en donde cada uno de los 
indicadores son consultados en las entidades competentes (véase Ilustración 8), a partir de datos definidos 
por el Observatorio Nacional de Logística que lidera el DNP; iii) finalmente, se definieron los indicadores a 
través de una ficha estándar que permite el registro y seguimiento en el futuro de los datos consolidados. 
Ilustración 7. Metodología del proyecto 
Metodología 
Fuente: Elaboración propia. 
Benchmarking 
Consulta de observatorios 
Definición de categorías 
Selección de indicadores 
ID. Datos 
Alcance 
Distrital - Regional 
Definición de indicadores 
Elaboración de fichas 
En este proceso de construcción, se tuvo en cuenta la articulación de diferentes actores tanto del sector 









Distrital de Movilidad 
Fuente: Elaboración propia. 
















Consulta de Observatorios: se realiza una consulta de Observatorios a escala mundial, que corres-
ponden a Argentina, Chile, España, Italia, Uruguay, etc.; la mayoría de estos son de ámbito nacional, pero 
también tenemos de ciudad, como el Observatorio de Cataluña-España y Brasil. 
• Definición de categorías: a partir de esta investigación se definieron seis categorías con el fin de 





Logística en la economía 
Infraestructura logística 
• Selección de indicadores: se procede a realizar la selección de los indicadores encontrados en los 
Observatorios respecto a las categorías definidas anteriormente, en donde se observó que la categoría 
más significativa es la de flujo lógico, ya que se encontraron más indicadores relacionados con esta; por 
el contrario, la categoría donde menos hubo indicadores relacionados es la de seguridad. 
FASE D2: ID. Datos 
Para la construcción de los indicadores se tomaron en cuenta unos datos proporcionados por el Observatorio 
del DNP. Estos datos tienen un alcance tanto distrital como regional; asimismo, estos están clasificados en 
cuatro ejes, donde cada eje contempla datos relacionados, como se muestra en la siguiente tabla. 
Gestión de infomación existente 
Eje 1 Datos generales 22 
Eje 2 Infraestructura de transporte 19 
Eje 3 Infraestructura logística 8 
Eje 4 Servicio de transporte logística 19 
Se tienen 68 datos, y cada uno de estos cuenta con una serie de atributos, los cuales permiten conocer más 
a fondo cada uno de los datos; estos atributos son: 
ID: es un código que se le da al dato para tener su identificación. 
Nombre del dato. 
Métrica. 
Históricos: los históricos son observados desde el 2004 hasta el 2015; en algunos datos no se tiene la 
disponibilidad de todos los históricos. 
Fuente: donde fue tomado el dato. 
Fecha de actualización del dato. 
FASE D3: Definición de indicadores 
En esta fase se definieron los indicadores, los cuales se van a trabajar en este proyecto con respecto a cada 
una de las categorías anteriormente definidas. Luego se elaboró una ficha en donde se caracteriza cada uno 
de los indicadores. 
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